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Per sei missioni, alcune di guerra altre 
di soccorso, dovete, a bordo 
del vostro elicottero, spingervi 
dagli avamposti scientifici del Polo 
Nord, alle piattaforme petrolifere 
del Mediterraneo fino agli 
uragani del triangolo delle Bermude. 

Superhuey 


Questo programma 
consiste in una simula¬ 
zione di volo in elicottero, 
ideale, sia per chi si accosta 
per la prima volta al mondo dei 
velivoli, sia per i professionisti del¬ 
l’aria: infatti l’apparecchio che dovete 
controllare in volo durante le varie missioni as¬ 
segnate è facilmente manovrabile e al tempo 
stesso ricco di sofisticate funzioni, grazie al si¬ 
stema di controllo ad alta tecnologia che lo ca¬ 
ratterizza. 

La situazione ideale prevista da questo siste¬ 
ma è impostata sul binomio operativo pilota- 
copilota, in cui il primo si occupa esclusiva- 
mente del controllo del volo, mentre il secondo 
svolge la mansione di operatore al computer, 
navigatore e sovrintendente alle armi e alle co¬ 
municazioni. 

Per caricare il programma dovete selezionare 
il gioco con i tasti CRSR e quindi premere FI; 
vi verrà chiesto di girare il disco sul lato 2 e di 
premere Return. 

Attendete qualche secondo e giungete alla 
schermata relativa alla selezione di una delle sei 
missioni previste dal programma (premete il ta¬ 
sto numerico corrispondente). 

Le missioni 

Vediamo nei dettagli le singole missioni: 

1. Renegade. Lo scopo della prima missione 


consiste nell’intercettare un elicottero catturato 
da uno psicopatico che minaccia di distruggere 
tutte le basi della zona seguendo un ideale qua¬ 
drato che collega le quattro basi. 

2. Brush Fire. Lo scopo della seconda mis¬ 
sione consiste nel domare un pericoloso incen¬ 
dio divampato sulle colline della California, 
sganciando sui vari focolai dei prodotti ignifu¬ 
ghi. 

3. Gulf of Terror. Lo scopo della terza mis¬ 
sione, il cui teatro delle manovre é il Mediterra¬ 
neo, consiste nel controllo del traffico maritti¬ 
mo da parte di una portaerei incaricata di perlu¬ 
strazione ed individuazione di eventuali attivi¬ 
tà terroristiche. 

4. Oil Fire. Lo scopo della quarta missione 
consiste nel tempestivo intervento di soccorso, 
mirato al bacino del Mediterraneo, nei confron¬ 
ti di una squadra di tecnici impiegati su una piat¬ 
taforma petrolifera attaccata da nemici decisi a 
tutto. 

5. Bermuda Triangle. Lo scopo della mis¬ 
sione consiste in una ricognizione aerea nel 
Triangolo delle Bermude all’approssimarsi 
della stagione degli uragani, per fornire i dati 
sull’evolversi delle condizioni meteorologi¬ 
che, in modo da consentire agli organi compe¬ 
tenti di prendere opportune misure di sicurezza. 


4 






Tutto COMMODORE Simulazioni 


6. Artic Rescue. Scopo di questa missione è 
quella di portare a termine con successo una 
spedizione di alto valore scientifico al Polo 
Nosd, superando le gravi condizioni ambienta¬ 
li in cui vi trovate ad operare: bufere di neve, i- 
ceberg in movimento, gelo paralizzante e diffi¬ 
coltà nell’uso della bussola, sempre maggiore 
quanto più vi avvicinerete al Polo. 

Procedure di decollo 

Le indicazioni numeriche nel corso della trat¬ 
tazione, sono da riferirsi alla figura 1 per quan¬ 
to riguarda il cruscotto e alla figura 2 per la ta¬ 
stiera. 

All’inizio di ogni missione dovete decollare 
dalla pista in cui si trova il vostro velivolo, pre¬ 
mendo il tasto RUN/STOP per accendere il mo¬ 
tore (31) e, successivamente, F7 per aumentar¬ 
ne la potenza fino a 500 RPM. 

Attendete, a questo punto, che il rotore (31 ) si 
innesti fino a 50 RPM, quindi usate ancora F7 
finché il motore non raggiunge una potenza di 
3000-3500 RPM, attendendo che il rotore vi si 
allinei. 

Ora, premete il tasto FI per aumentare l’incli¬ 
nazione del muso dell’apparecchio (indicata da 
una linea verticale nella parte centrale dello 
schenno) fino a 200 piedi di altezza, quindi 
muovete il joystick (inserito nella porta 2) ver¬ 
so l’alto per guadagnare velocità e utilizzate FI 
per mantenere l’altezza del velivolo. 

Alla velocità e all'altitudine desiderate, fissa¬ 
te l’inclinazione al 70% circa e muovete il joy¬ 
stick in su o in giù per mantenervi in quota (ov¬ 
viamente, per virare dovete spostare il joystic- 
k verso destra o sinistra). 

Procedure di atterraggio 

Quando dovete atterrare alla base per rifornir¬ 
vi di carburante o di munizioni, per riparare i 
danni subiti dall’apparecchio o per concludere 
la missione, muovete il joystick verso l’alto: 
giunti a un’altezza di 200 piedi, muovete ora la 
manopola verso il basso per mettervi in oriz¬ 
zontale con il vostro elicottero, quindi, premen¬ 
do il tasto 3, abbassate l’inclinazione del veli¬ 
volo. 



A questo punto sistemate correttamente l’in¬ 
clinazione (FI in su, F3 in giù), poi rallentate 
per fermarvi tirando indietro il joystick finché 
il muso non risulta sollevato; quindi atterrate 
lentamente e dolcemente sulla pista. 

Navigazione aerea 

Per dirigervi con il vostro apparecchio nei ter¬ 
mini previsti da ogni missione, dovete leggere 
attentamente questa sezione, riguardante le ma¬ 
novre e le modalità di volo. 

Innanzitutto, vi potete muovere su di un’area 
di 200 miglia quadrate, da una base all’altra, 
partendo da quella centrale e dirigendovi verso 
nord, con la bussola (nella parte inferiore sini¬ 
stra del quadro degli strumenti) che indicherà 
000 . 

Il sistema di navigazione si può sincronizza¬ 
re su tre tipi di segnali di entrata, per mezzo dei 
tasti + o -. 

Inizialmente, viene fissata la frequenza Base 
(32a, trasmessa solo dalla base principale) per 
una frequenza di ritorno, invece, dovete utiliz¬ 
zare il comando Home (42a), che verrà descrit¬ 
to in seguito (la frequenza di salvataggio, Re¬ 
scue, 43a, è stabilita dal mittente). Per quel che 
riguarda lo schermo del radar di terra (11), es¬ 
so è di colore verde se l'apparecchio si trova en¬ 
tro un raggio di 5 miglia dalla fonte (ogni qua¬ 
dratino rappresenta un miglio), mentre è rosso 
al di fuori di un’area di 5 miglia (ogni quadra¬ 
tino rappresenta, in questo caso, 10 miglia). 

Se, durante la navigazione, volete accertarvi 
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1. Spia del CO, 

2. Spia delle munizioni 9mm 

3. Spia dei missili ATA 

4. Errore di lancio ATA 

5. Errore di fuoco 9mm 

6. Errore nell’armare gli ATA 

7. Display del serbatoio CO, 

8. Display munizioni 9mm " 

9. Display missili ATA 

10. Schermo radar aereo 

11. Schermo radar di terra 

12. Malfunzionamento olio 

13. Malfunzionamento Trans. 

14. Rotore principale 

15. Rotore di coda 

16. Raffreddamento 

17. Coppia del rotore 

18. Errore controllo beccheggio 

19. Malfunzionamento del collegamento 

20. Malfunzionamento delle turbine 

21. Pressione 

22. Sistema elettrico 

23. Compressione 

24. Generatore 

Figura 1. 


25. Temperatura 

26. Carburatore 

27. Pressione olio 

28. Temperatura gas di scarico 

29. Carburante 

30. Rotore RPM 
31 Motore RPM 

32. Rotta per la base navale 

33. Rotta automatica 

34. Rotta della bussola 

35. Orologio am/pm 

36. Indicatore velocità verticale 

37. Indicatore di altitudine 

38. Livello di Pitch 

39. Inversione rotore di coda 

40. Pressioni varie 

41. Radio frequenza Nav 

42. Rotta HOME 

43. Rotta di soccorso 

44. Indicatore di velocità 

45. Altimetro 

46. Odometro 

47. Velocità del vento e direzione 

48. Temperatura esterna. 


della velocità e della direzione del vento, osser¬ 
vate l’indicatore apposito (47) che vi permette 
di correggere la direzione.. Infine, potete di¬ 
sporre di un ulteriore strumento, rappresentato 
dall’odometro (46, in pratica il contachilometri 


e l’indicatore della dire¬ 
zione di volo). 

Comandi di posizione 

• Plot. Indica la posizio¬ 
ne corrente, espressa in 
miglia, delle coordinate 
dell’elicottero. 

• Grad. Indica il segnale 
di direzione inserito sul 
radar di terra. 

• Fuel. Segnala la quan¬ 
tità di carburante disponi¬ 
bile. 

• Base. Informa sulle 
condizioni generali delle 
basi. 

• Fire. Informa sulla po¬ 
sizione dei pericoli di in¬ 
cendio. 

• Stat. Informa sul nu¬ 
mero delle probabili navi o 
aerei nemici. 

• Ertili. Valuta il tempo 
di distruzione del velivolo 
in base ai danni subiti. 

• Clim. Informa sulle 
condizioni climatiche. 

Comandi di funzione 

• Home. Segnale di ri¬ 
torno che fissa una nuova 
frequenza, cancellando 
tutti i precedenti segnali di 
ritorno. 

• Grid. Indica una pista 
di atterraggio. 

• Target. Indica i bersagli per il vostro siste¬ 
ma offensivo e difensivo. 

• Therm. Indicatore utile per localizzare le 
zone di incendio. 

• Repair. Attiva le riparazioni di danni alla 
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50. Pausa nel programma 

51. Cancella il programma 

52. Controlla la potenza del motore 

53. Carica un nuovo programma 

54. Sgancio del CO, 

55. Controlli ascensionali 

56. Aumenta l’inclinazione 

57. Diminuisce l’inclinazione 

58. Accelerazione del motore 

59. Decelerazione del motore 
7A. Controllo della C0 2 

8A. Controllo del 9mm 
9A. Controllo missili ATA 
32A. Base navale sul radar 

Figura 2. 
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33A. Imposta il controllo 
automatico 

33B. Attiva il controllo 
automatico 

35A. Imposta l’orologio 
39A. Controllo del rotore di coda 
41A. Sintonizzatore della radio 
42A. Home sul radar 
43A. Soccorso sul radar 
46A. Distanza sul radar 
49A. Tasto di inserimento 
del computer 

49B. Tasto di cancellazione 
del computer 


base, informando sul 
tempo richiesto. 

•Cancel. Annulla il co¬ 
mando precedente se il 
tempo richiesto è 
eccessivo per la situazio¬ 
ne in cui vi trovate. 

• Lata. Ricarica i missi¬ 
li, soltanto alla base. 

• L9 nini. Ricarica le 
mitragliatrici, soltanto al¬ 
la base. 

• LCO . Rifornisce 
l’apparcccnio di materia¬ 
li ignifughi, soltanto alla 
base (tasto spazio). 

Particolarità 
sui danni 

1. Le mitragliatrici 9 
mm non funzionano se la 
luce è accesa. 

2. Un eccessivo divario 
fra il valore RPM del mo¬ 
tore e del rotore può pro¬ 
curare guasti a quest’ultimo. 

3. I guasti al motore possono influire sulle 
prestazioni dell’elicottero, causandone persino 
l’esplosione. 

Dispositivi 
difensivi e offensivi 

L’elicottero è fornito di due mitragliatrici 9 
mm capaci di sparare 1.000 colpi l’una, attiva¬ 
bili tramite il tasto freccia in alto (8a) e aziona¬ 
te direttamente con il tasto Fire del joystick. 

Le mitragliatrici possono essere ricaricate so¬ 
lo alla base, usando l’apposito comando di fun¬ 
zione (L9 mm). 

Per disattivare i missili ATA dovete inserire 
la funzione 9 mm. 

Per quel che riguarda i missili aria-aria, che 


detonano a 5 miglia di distanza o all’impatto, 
essi sono attivabili dalla freccia a sinistra (9a). 
Per disattivare le mitragliatrici 9 mm dovete in¬ 
serire la funzione ATA. 

Un’altra opzione fondamentale del vostro eli¬ 
cottero è il serbatoio CO, per il controllo e lo 
spegnimento degli incendi, attivabile con il ta¬ 
sto / (7a) e con la barra spazio. Infine, nella par¬ 
te inferiore dello schermo potete osservare un 
orologio digitale am-pm. 

Di'Tante lo svolgimento delle vostre missioni, 
appariranno vari messaggi all’interno dello 
schermo, con lo scopo di rendere più agevole il 
vostro compito: comunque non siete obbligati 
a seguire tali disposizioni e potete operare in¬ 
piena libertà. 

Claudio Micheli 
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A bordo del vostro jet 
acrobatico 
potrete 
compiere 
le spettacolari 
evoluzioni che hanno reso 
famose le Frecce tricolori. 
Ben dieci prove, sempre più 
impegnative, ma tutte giocabili, 
fanno di questo simulatore di volo 
il più equilibrato tra quelli in circolazione. 


Acrojet 


Il volo acrobatico è la massima sfida per un pi¬ 
lota. Con Acrojet potete provarne il brivido e 
l’ebbrezza, sperimentando la rapidità dei vostri 
riflessi. Non preoccupatevi se vi schianterete 
spesso: siete alla guida di un aereo ipersensibi¬ 
le e implacabile. Il segreto del successo nell’a¬ 
crobatica è di effettuare le manovre con pruden¬ 
za, senza correre rischi e ad alta quota. Solo in 
seguito potrete cimentarvi a bassa quota. 

Il volo acrobatico è uno sport eccitante e pe¬ 
ricoloso che non riscuote il successo e l’atten¬ 
zione che merita. 

Andate a vedere una vera esibizione acroba¬ 
tica e parlate con i piloti e l’equipaggio: Acro- 
jet vi piacerà ancora di più! 

Questo gioco di simulazione è dedicato allo 
sport acrobatico e ai suoi piloti di tutto il mon¬ 
do. Proverete lo stesso brivido che provano lo¬ 
ro quando salgono in cabina semplicemente per 
pilotare o per partecipare a una gara. Attual¬ 
mente non esiste un vero e proprio decathlon 
dell’aviazione sportiva, ma è probabile che pre¬ 
sto, grazie alla continua promozione di questo 
sport, vi si potrà arrivare. Nel frattempo, anche 
se questa simulazione si avvicina molto alla re¬ 
altà, vi raccomandiamo di non tentare nessuna 
delle manovre descritte qui su un aereo vero! I 
piloti acrobatici hanno anni di allenamento e di 


esperienza. Soltanto i migliori tenterebbero 
nella realtà le manovre possibili con questo gio¬ 
co: l’acrobatica a bassa quota è estremamente 
pericolosa e non lascia alcun margine all’erro¬ 
re umano o al guasto meccanico. 

Introduzione 

Oggi il volo è uno sport accessibile a molti. 
Gli aerei leggeri, infatti, hanno un prezzo ab¬ 
bordabile anche per il grande pubblico. Ogni fi¬ 
ne settimana i piloti si ritrovano su piccoli cam¬ 
pi di aviazione per volare e divertirsi in gare uf¬ 
ficiali e non. Con questo programma di simula¬ 
zione potrete provare il brivido del volo sporti¬ 
vo ed effettuare le acrobazie più pericolose. 
Non dimenticate che volerete su un MJ/5: un a- 
ereo veloce, maneggevole e molto piccolo. Per 
condurne uno, nella realtà, avreste bisogno di 
anni di allenamento e di esperienza, mentre la 
simulazione dell’MJ/5 sul computer permette 
di vivere subito questa emozione. Per il vostro 
MJ/5 sono state studiate 10 prove acrobatiche 
che metterebbero a dura prova il coraggio di 
qualsiasi pilota. A noi piacciono le sfide e le 
prestazioni mozzafiato di Acrojet. Siamo certi 
che piaceranno anche a voi quando decollerete 
in volo dal vostro salotto. Divertitevi e buon vo¬ 
lo! 
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Caricamento 

1. Collegate il joystick nella porta 2. Non la¬ 
sciate nessun joystick in porta 1 perché può di¬ 
sturbare i vostri comandi. 

2. Accendete il computer. Se possedete un 
CI28 tenete premuto il tasto Commodore du¬ 
rante l’accensione, così facendo lo posizionate 
nel modo C64. 

3. Inserite il dischetto di Tuttocommodore nel 
drive e digitate load”acrojet”,8,l seguito da Re¬ 
turn, oppure caricate come al solito il menù di 
Tuttocommodore con load”*”,8,l e seleziona¬ 
te Acrojet con i tasti CRSR, quindi premete FI. 

Opzioni di avviamento 

Acrojet dispone di una grande varietà di gio¬ 
chi acrobatici, opzioni e gradi di controllo pre¬ 
liminari. Comunque, in ogni caso, si può avan¬ 
zare velocemente all’opzione seguente pre¬ 
mendo il tasto Fire sul joystick. Inoltre sono 
particolarmente utili i seguenti comandi specia¬ 
li: 

• Run/Stop-Restore: il gioco riparte da capo. 

• Fire: permette di passare a una schermata 
successiva. Non premetelo finché non avete ul¬ 
timato la vostra scelta. 

inizio volo 


saggio fra i piloni, senza danni per il jet. 

• Prestazioni del jet: potete selezionare 4 di¬ 
versi livelli di prestazioni aeree. Al livello più 
alto i comandi sono sensibili come nella realtà 
(cosa che rende più eccitante il gioco) e il pun¬ 
teggio che si può raggiungere è maggiore ri¬ 
spetto alle altre tre opzioni. 

• Partenza da terra/in volo: se scegliete 
l’opzione G (partenza da terra), ogni prova ini¬ 
zia con il decollo e termina con l’atterraggio. Se 
invece scegliete l’opzione A (in volo), la prova 
inizia e termina, tranne che per la gara di atter¬ 
raggio, ovviamente, in volo. 

Le partenze in volo sono particolarmente in¬ 
dicate per i principianti che non posseggono an¬ 
cora la maestria nelle prove di decollo e di atter¬ 
raggio. Però le penalità previste per chi usufrui¬ 
sce di tale vantaggio sono di oltre il 1 2 % dei 
punti. 

• Fire: premendo questo tasto sul joystick ini¬ 
ziate la vostra avventura aerea. 


Ora siete pronti per volare. Potete seleziona¬ 
re il livello di difficoltà delle condizioni atmo¬ 
sferiche e delle prestazioni del jet. Maggiore è 
la difficoltà totale, più elevato è il punteggio che 
potete conseguire. 

• Joystick su/giù: muovete il cursore in su e 
in giù per lo schermo. 

• Joystick sinistra/destra: cambiate o can¬ 
cellate la selezione effettuata. 

• Difficoltà: potete selezionare 4 diversi livel¬ 
li di condizioni atmosferiche. 

Il livello minore è per i principianti e prevede 
sia la rotazione dell’aereo sulla pista sia il pas- 


Codice di volo 

Alla vigilia del primo decollo il computer vi 
chiede l’inserimento di un codice di controllo: 
vi scrive un colore, e voi dovete rispondere con 
il numero corrispondente della tavola 1. 

Comandi di volo 

• Joystick in su - Picchiare. Questo coman¬ 
do abbassa i timoni di coda, facendo ruotare 
verso l’alto la coda dell’aereo. Nel volo norma¬ 
le questa manovra si risolve in una picchiata. 

• Joystick in giù - Cabrare. Questo coman- 
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do alza i timoni di coda, facendo ruotare verso 
il basso la coda dell’aereo. Nel volo normale 
questa manovra si risolve in una cabrata. 

• Joystick sinistra/destra - Virare. Questo 
comando deflette i flap e fa sì che l’aereo si in¬ 
clini in virata e giri nella direzione indicata. 

• Tasto Fire - Scivolamento. Questo coman¬ 
do si usa spingendo contemporaneamente il 
joystick verso sinistra o verso destra. Permette 
all ’aereo di inclinarsi in virata con il timone op¬ 
posto. Di conseguenza l’aereo gira come una 
vite mantenendo la direzione. 

• W, A, S, Z - Campo visivo. Questi tasti cam¬ 
biano il campo visivo. W mostra la direzione di 
vista anteriore all’aereo, A a sinistra, S a destra 
c Z posteriore. 

• 0/9 - Potenza del motore. Premete 0 per 
chiudere completamente la valvola che alimen¬ 
ta il motore, da 1 a 9 per regolare la potenza del 
motore (minima 1, massima 9). Maggiore po¬ 
tenza si dà al motore, più velocemente vola l’a¬ 
ereo, ma state attenti a non surriscaldare il mo¬ 
tore (se si oltrepassa una temperatura di gas di 
scarico di 700° C il motore si rompe). 

• F - Flap. Premete F per cambiare l’angolo 
dei flap. Possono essere completamente solle¬ 
vati (0 gradi), parzialmente abbassati (20 gra¬ 
di), o completamente abbassati (40 gradi). In 
generale, i flap aumentano la forza ascensiona¬ 
le e permettono velocità di atterraggio più bas¬ 
se. 


abbassato per atterrare e sollevato per volare 
senza incidenti. 

• B - Freni del carrello di atterraggio. Pre¬ 
mete B per frenare le ruote del carrello di atter¬ 
raggio. Questa manovra è particolarmente im¬ 
portante se si atterra a elevata velocità o se si 
percorre la pista molto velocemente. 

• Barra spazio - Freni di velocità. Premen¬ 
do la barra potete inserire o disinserire i freni di 
velocità. Quando sono in funzione la velocità 
dell’aereo in volo diminuisce notevolmente. 

• FI - Motore/tempo (Engine-weather). Pre¬ 
mendo FI passate dalle condizioni atmosferi¬ 
che al motore e viceversa. 

Cruscotto e visibilità 

• Vista esterna. Il campo visivo esterno mo¬ 
stra lo spazio in prospettiva tridimensionale, 
come se steste veramente volando. I campi vi¬ 
sivi sinistro, destro e posteriore mostrano il ter¬ 
reno a sinistra, a destra e dietro il vostro jet. 
Quando si effettua il noto giro della morte il jet 
vola verso l’alto e compie un’inversione. Nel 
momento in cui l’aereo raggiunge il punto più 
alto dello schermo, questo comincia a lampeg¬ 
giare per segnalare, come nella realtà, che il 
campo visivo superiore è stato sostituito da 
quello inferiore e che si sta volando a testa in 
giù. 

• Temperatura dei gas di scarico. Indica in 
gradi centigradi la temperatura dello scarico del 
motore dell’aereo. Temperature al di sopra dei 

650°C sono pericolose e 
non dovrebbero mai du¬ 
rare più di 5 minuti. Una 
temperatura sopra i 700°C o 
più danneggia il motore. 

Potenza del motore. Indica, in per¬ 
centuale, la potenza emessa dal motore. 
Questa cambia quando regolate la valvola ap¬ 
posita (0-9). La scritta 0% segnala che il moto¬ 
re è spento. 

• Speedbrake. Questa scritta indica che i fre- 


• L - Carrello di atteraggio. Premete L per 
sollevarlo o abbassarlo. Il carrello deve essere 
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ni di velocità stanno rallentando il velivolo. 

• Fuel. Indica il numero di galloni di carbu¬ 
rante residuo a bordo. Acrojet possiede una ca¬ 
pacità di 50 galloni di combustibile e consuma 
38 galloni all’ora a velocità di crociera. 

Il consumo di carburante varia notevolmente 
in base alla regolazione della valvola. 

• Wind. Indica la direzione del vento, che è 
misurata dal punto da cui soffia, come direzio¬ 
ne della bussola. Alla riga successiva la veloci¬ 
tà del vento è espressa in nodi ( 1 kt = 1.136 mi¬ 
glia all’ora). 

• Ceil. Indica l’altitudine massima delle nu¬ 
vole più basse, al di sopra delle quali si perde la 
visione dell’aereo. 

• Vis. Visibilità massima orizzontale sotto il 
livello delle nubi. 

• Clock. Questo orologio con tempi reali indi¬ 
ca il tempo di volo in ore, minuti primi e minu¬ 
ti secondi. 

• Indicazione di cambio. Indica quale tasto 
premere per passare dal quadro motore alle con¬ 
dizioni atmosferiche e viceversa (FI). 

• Freni del carrello. Il relativo indicatore è 
rosso quando i freni del carrello di atterraggio 
sono in funzione e verde quando non lo sono. 

• Carrello di atterraggio. Le frecce superio¬ 
ri sono accese quando il carrello di atterraggio 
è rientrato, mentre quando è fuori si accendono 
quelle inferiori. 

• Altimetro. Indica l’altezza dell’aereo sopra 
il livello del mare. 

La lancetta più piccola fornisce l'altezza in 
migliaia di piedi, mentre quella più grande in 
centinaia di piedi. 

• Indicatore della velocità verticale. Indica 
la frequenza del cambio di altitudine in migliaia 
di piedi al minuto. 

La metà superiore dell’indicatore segnala una 
velocità verticale maggiore di 0 (l’aereo prende 
quota). La metà inferiore indica una velocità 
verticale minore di 0 (l’aereo perde quota). 

Per esempio, se nella parte inferiore dell’in¬ 



dicatore compare il numero 5, significa che l’a¬ 
ereo sta perdendo quota a 500 piedi al minuto. 

• Indicatore della velocità dell’aereo. Indi¬ 
ca la velocità dell’aereo espressa in miglia al¬ 
l’ora. La velocità sulla linea rossa è di 346 mi¬ 
glia all’ora. Una velocità maggiore provoca un 
volo incontrollato perché i comandi si arresta¬ 
no e non funzionano. 

• Indicatore dei flap. Indica se i flap sono sol¬ 
levati (0 gradi), abbassati a metà (20 gradi), o 
abbassati completamente (40 gradi). Normal¬ 
mente gli aerei volano con i flap sollevati per¬ 
ché una velocità superiore alle 110 miglia ora¬ 
rie può danneggiarli. 

• Bussola magnetica. Indica la direzione in 
cui si vola. 

• Bussola digitale. Anch’essa indica la dire¬ 
zione di volo, ma con maggior precisione. I 
punti cardinali sono così distinguibili: 0/360 
gradi corrisponde al Nord, 90 all’Est, 180 al 
Sud e 270 all’Ovest. 

Strumenti di gara 

Questa parte dello schermo aggiorna conti¬ 
nuamente la mappa della prova e, in aggiunta, il 
tempo trascorso. 

• Mappa del percorso. È una mappa in mi¬ 
niatura della prova e mostra i piloni, i nastri e la 
pista di atterraggio. La linea tratteggiata indica 
il percorso da seguire. Il punto lampeggiante in¬ 
dica la vostra posizione. Se vi trovate al di fuo¬ 
ri della zona acrobatica, il punto lampeggiante 
della vostra posizione è inesatto. 

• Cronometro di gara. Il quadrante dei minu- 
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ti e dei secondi sotto la mappa indica il tempo 
trascorso durante la gara. 

Manovre fondamentali 

• Impennata. Avviene quando si tira indietro 
il joystick. Acrojet comincia a salire in impen¬ 
nata perché gli elevatori sono angolati verso 
l’alto e spingono in giù la coda. 

• Picchiata. Avviene quando si spinge in a- 
vanti il joystick. Acrojet comincia a scendere in 
picchiata perché gli elevatori sono angolati ver¬ 
so il basso e spingono in su la coda. 

• Virata a sinistra. Avviene spingendo il joy¬ 
stick verso sinistra. Acrojet comincerà a girare 
a sinistra. Gli alettoni e i timoni sono coordina¬ 
ti automaticamente al vostro joystick. 

• Virata a destra. Avviene spingendo il joy¬ 
stick verso destra. Acrojet comincerà a girare a 
destra. Anche in questo caso gli alettoni e i ti¬ 
moni sono coordinati automaticamente al vo¬ 
stro joystick. 

• Scivolamento e avvitamento orizzontale. 

Lo scivolamento vi permette di perdere quota 
velocemente. 

Normalmente ciò richiede un attento uso del 
timone e degli alettoni. Il tasto di comando di A- 
crojet equilibra automaticamente i timoni e gli 
alettoni nel “volo scoordinato”, rendendo gli 
scivolamenti più facili da attuarsi. 

• Scivolamento a sinistra. Avviene premen¬ 


do il joystick verso sinistra. Acrojet co¬ 
mincerà ad avvitarsi verso sinistra per¬ 
dendo quota. 

• Scivolamento a destra. Avviene 
premendo il joystick verso destra. A- 
crojet comincerà ad avvitarsi verso de¬ 
stra perdendo quota. 

• Avvitamento. Viene usato nelle 
tecniche di “volo scoordinato”. Per ef¬ 
fettuare un avvitamento premete il tasto 
Fire sul vostro joystick e nello stesso 
tempo spingete la manopola verso de¬ 
stra o sinistra. 

Per mantenere il livello di volo basterà siste¬ 
mare l’angolo di attacco (per i dettagli al riguar¬ 
do consultate la sezione sull’aerodinamica, ri¬ 
portata più avanti). 

• Decollo. Innanzitutto scaldate il motore al 
minimo regime di giri (premete il tasto 1 ). Poi 
assicuratevi di avere sufficiente spazio davanti 
per decollare. Se non ne avete, percorrete a bas¬ 
sa velocità la pista fino in fondo e tornate indie¬ 
tro. Mantenete la velocità al di sotto delle 25 mi¬ 
glia orarie, altrimenti quando curvate potreste 
far sollevare la punta dcH'ala sinistra. Questa 
manovra si risolve in un anello sul terreno e fa 
schiantare l’aereo. 

Ora iniziate il decollo, usando i flap abbassa¬ 
ti a metà. In seguito aprite la valvola di regola¬ 
zione della potenza del motore al massimo (pre¬ 
mete il tasto 9). Quindi togliete i freni del car¬ 
rello di atterraggio (premete il tasto B) e Acro- 
jet comincerà a muoversi lungo la pista. Con¬ 
trollate l’indicatore della velocità dell’aereo: 
quando raggiunge le 65 miglia orarie tirate il 
joystick verso il basso. Così facendo allontane¬ 
rete la parte anteriore dell’aereo dal terreno. A 
75 miglia orarie potete decollare. Tirate in giù 
il joystick per iniziare a salire. Una volta che 
siete a poche centinaia di piedi dal terreno, sol¬ 
levate il carrello di atterraggio (premete il tasto 
L) e sollevate i flap a 0 gradi (premete il tasto F 
due volte). Quando avrete raggiunto la quota 
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desiderata, spingete in avanti il joystick finché 
l’aereo si mette in posizione diritta e l’indicato¬ 
re della velocità verticale indica 0. Riducete, 
quindi, la potenza del motore al regime di cro¬ 
ciera (premete il tasto 6). 

• Atterraggio. Atterrare è molto più difficile 
che decollare. Vi indichiamo un semplice me¬ 
todo di atterraggio adatto per i principianti. Pro¬ 
grammate un approccio finale volando in dire¬ 
zione nord verso la pista. Volate a 100 miglia o- 
rarie di velocità, con i flap abbassati a metà (20 
gradi) e il carrello di atterraggio fuori. Ora ini¬ 
ziate la discesa planando verso il basso con un 
angolo di 3-5 gradi alla velocità di 85 miglia o- 
rarie. Riducete la potenza del motore sisteman¬ 
do l’apposita valvola: una maggior potenza ral¬ 
lenterà la discesa, mentre una sua riduzione la 
aumenterà. Potrete trovare utili i freni di velo¬ 
cità (premete la barra orizzontale). L’errore più 
comune quando si atterra è il continuo movi¬ 
mento del joystick. L’aereo volerà da solo se lo 
lasciate andare. Giungete sopra la pista a bassa 
quota e riducete ulteriormente la velocità. Lo 
scopo è di toccar terra con le due ruote poste¬ 
riori a 75 miglia orarie e a velocità di discesa 
prossima allo 0. Urtando la pista a una velocità 
discesa maggiore di 500 piedi al minuto 

(5 sull’indicatore di velocità verticale) 
si può provocare un danno all’apparec¬ 
chio o ci si può schiantare. Dopo aver 
toccato il terreno riducete la potenza del 
motore, se non l’avete ancora fatto, e a- 
zionate i freni del carrello di atterraggio 
(premete il tasto B). 

Aerodinamica ed 
elementi di volo 

Abbiamo volutamente trattato questo 
argomento in modo chiaro e semplice 
per aiutare gli apprendisti piloti ad im¬ 
padronirsi delle nozioni fondamentali 
del volo. 

• Forza ascensionale. Acrojet vince la 


forza di gravità e vola perché una sufficiente 
quantità di aria passa attraverso le ali e crea un 
differenziale di pressione fra l’aria al di sopra 
dell’ala (bassa pressione) e quella al di sotto (al¬ 
ta pressione). L’alta pressione sotto l’ala spin¬ 
ge verso l’alto l’aereo (lo solleva), mantenen¬ 
dovi in volo. 

• Pendenza. Questo termine del linguaggio 
comune si riferisce all’angolo che l’aereo for¬ 
ma in su o in giù in relazione al livello di volo 
orizzontale. Sia l’impennata che la picchiata 
hanno una pendenza variabile tra 1 e 90 gradi. 
Per cambiare la pendenza spingete in avanti o 
tirate indietro il joystick. 

• Angolo di attacco. L’aria passa sopra le a- 
li perché vi state muovendo in avanti. Più velo¬ 
cemente si vola, maggiore è il flusso d’aria e 
maggiore è la forza ascensionale. Ciò significa 
che un aereo ad alta velocità determina maggio¬ 
re forza ascensionale, mentre un aereo che pro¬ 
cede a bassa velocità determina minore forza a- 
scensionale. Perciò, per mantenere un livello di 
volo costante, il pilota deve compiere una serie 
di sistemazioni alla quantità di forza ascensio- 
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naie generata. A ciò si arriva piegando legger¬ 
mente le ali in su o in giù in rapporto alla dire¬ 
zione del volo. Questa inclinazione viene defi¬ 
nita angolo di attacco. A basse velocità il pilo¬ 
ta usa un ampio angolo di attacco per mantene¬ 
re il livello di volo costante. Ad alte velocità, in¬ 
vece, usa un piccolo angolo di attacco. Quando 
volate con Acrojet e l’aereo segue un livello di 
volo costante, ma l’indicatore della velocità 
vellicale vi segnala che state perdendo o guada¬ 
gnando quota, dovete sistemare l’angolo di at¬ 
tacco. Per cambiare l’angolo di attacco spinge¬ 
te avanti o indietro il joystick. 

Sterzata 

Le sterzate non si effettuano con il timone. Si 
usano, invece, gli alettoni per inclinare le ali a 
sinistra o a destra. La forza ascensionale delle a- 
li funziona ora di lato oltre che davanti. La com¬ 
ponente laterale della forza è la causa fonda- 
mentale della virata. Perciò, più si inclinano le 
ali in virata più stretta è la curva. Però, più si in¬ 
clinano le ali in virata meno forza ascensionale 
si determina. Perciò, per fare una sterzata stret¬ 
ta senza perdere quota, si deve aggiungere del¬ 
la pressione contraria (tirare in giù il joystick). 
Talvolta i piloti usano un po’ il timone durante 
le sterzate per raddrizzare il veivolo. Ma il timo¬ 
ne senza gli alettoni fa girare l’aereo di lato sen¬ 
za cambiare direzione. 

I comandi di Acrojet hanno semplificato il 
problema della coordinazione alettoni/timone 
inserendo automaticamente delle correzioni 
del timone sotto il controllo del computer. Que¬ 
ste correzioni sono proporzionali al grado di in¬ 
clinazione che si richiede. 

Non si devono confondere le sterzate in incli¬ 
nazione con le scivolate. Nella scivolata il timo¬ 
ne opposto neutralizza la forza di sterzata del¬ 
l’inclinazione e fa sì che l’aereo continui a pro¬ 
cedere in avanti. Premendo il tasto di comando 
si produce questo volo scoordinato (il timone e 
gli alettoni non sono più coordinati per una ster¬ 


zata inclinata). Però le ali inclinate risultano in 
minore forza ascensionale. Perciò l’aereo perde 
quota più velocemente e più la scivolata è ripi¬ 
da maggiore è l’indice di discesa. 

Decolli 

Staccarsi dal terreno è semplice. Procedete 
abbastanza velocemente per generare la forza 
ascensionale con le ali. E molto utile aggiunge¬ 
re della forza ascensionale in più con un ango¬ 
lo d’attacco positivo (in su), con i flap abbassa¬ 
ti a metà (20 gradi). Col carrello d’atterraggio a 
tre ruote si gira verso l’alto il muso di circa 5 
gradi a 65 miglia orarie. Questo piega le ali in su 
creando un favorevole angolo d’attacco. A 70- 
75 miglia orarie, a seconda della posizione dei 
flap, si ha abbastanza forza ascensionale per vo¬ 
lare. Il muso dell’aereo può essere puntato sen¬ 
za rischi ancora più in su (normalmente a 10 
gradi). Sollevate il carrello di atterraggio im¬ 
mediatamente dopo il decollo. Acrojet è perico¬ 
losamente instabile quando il carrello di atter¬ 
raggio è abbassato: sollevatelo il più in fretta 
possibile. Ricordate che sterzando durante il 
decollo vi solleverete più lentamente perché un 
aereo inclinato genera minore forza ascensio¬ 
nale. 

Atterraggi 

Un atterraggio sicuro è molto più complesso 
di un decollo sicuro. L’atterraggio-tipo su una 
piccola pista è costituito da tre fasi: la fase sot¬ 
tovento, la fase base e la fase finale. 

La fase sottovento permette di allineare l’ae¬ 
reo in base alla pista di atterraggio, inoltre dà la 
possibilità di raggiungere la quota e la velocità 
ottimali. Con Acrojet uno schema d’atterrag- 
gio-tipo inizia con una fase sottovento a quota 
1000 e a 125 miglia orarie. Di solito si sistema¬ 
no i flap a 20 gradi e si abbassa il carrello d’at¬ 
terraggio alla fine della fase sottovento. 

Iniziate la fase base con una sterzata a 90 gra¬ 
di verso l’aeroporto. In questa fase ridurrete la 
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velocità a 100 miglia all’ora e la discesa a 750. 
Quando siete quasi perpendicolari all’aeropor¬ 
to (guardate a sinistra per controllare la posizio¬ 
ne), è il momento di girare di altri 90 gradi. 

Nella fase finale prendete posizione sulla pi¬ 
sta e effettuate una discesa planata da 3 a 5 gra¬ 
di ri ducendo la velocità a 85 miglia all’ora (po¬ 
tete usare i freni di velocità). Quando siete sul¬ 
la pista di atterraggio usate la valvola per rego¬ 
lare la discesa. La velocità con cui toccate il 
suolo dovrebbe essere di 75 miglia orarie con i 
flap a 20 gradi. Una velocità verticale di disce¬ 
sa superiore ai 500 piedi al minuto provoca dan¬ 
ni all’aereo e oltre gli 850 piedi al minuto qua¬ 
si sempre lo fa schiantare. Quando atterrate, 
toccate prima con le due ruote posteriori. Se at¬ 
terrate su tre ruote rischiate di saltellare sulla pi¬ 
sta di atterraggio. Questo atterraggio lento par¬ 
tendo da alte quote è il più sicuro. Atterraggi a 
bassa quota sono molto più pericolosi. È facile 
entrare troppo lentamente o troppo in basso, per 
cui è necessaria una maggiore apertura della 
valvola per mantenere la velocità o la quota. 
Questo è molto pericoloso perché se il motore 
non risponde l’aereo si schianta proprio sulla 
pista. Inoltre ricordate che qualsiasi aumento di 
potenza blocca i freni di velocità. 

I flap devono essere usati attentamente duran¬ 
te il decollo e l’atterraggio. Innanzitutto tener¬ 
li sollevati, se si vola a più di 110 miglia all’o¬ 
ra, può danneggiarli. Non usateli a velocità di 
manovra. I flap a 20 gradi con un angolo di at¬ 
tacco abbastanza piccolo aumentano la forza a- 
scensionale e possono essere utili quando si vo¬ 
la lentamente, come durante un decollo o un at¬ 
terraggio. I flap a 40 gradi aumentano ancora di 
più la forza ascensionale, ma determinano an¬ 
che una notevole resistenza ulteriore. 

Vplo acrobatico 

E la massima prova di abilità, coraggio e con¬ 
centrazione per il pilota dell’aviazione sportiva 
di oggi. A un pilota acrobatico si richiedono u¬ 


na vasta conoscenza della scienza aeronautica, 
una totale padronanza del mezzo aereo e la ca¬ 
pacità di coordinare e controllare l’apparecchio 
mentre è bersagliato e bombardato da una mas¬ 
sa di informazioni confuse provenienti dagli 
strumenti e dai suoi sensi. Come piloti acroba¬ 
tici dovete combinare le manovre fondamenta¬ 
li del volo (impennata, picchiata, virata) in 
schemi misti, mantenendo nel contempo il pie¬ 
no controllo dell’aereo. L’abilità fondamentale 
richiesta è un controllo accurato. 

L’abilità fondamentale del volo acrobatico 
consiste nel cosiddetto controllo coordinato, 
ossia nella capacità di ricevere, elaborare e uti¬ 
lizzare tutte le informazioni inerenti il volo di 
un aereo (verificare l’inclinazione, controllare 
l’indicatore di velocità, l’altimetro, la valvola, 
la bussola, eccetera). È proprio questa la dote 
fondamentale di un pilota di volo acrobatico: 
mentre un principiante controlla un comando 
per volta, un pilota provetto interagisce su tut¬ 
ti i comandi. Possiamo dunque concludere che 
gli ingredienti per il successo nel volo acroba¬ 
tico sono: la padronanza dei fondamenti di vo¬ 
lo, lo sviluppo di una buona attitudine e tanta, 
tantissima pratica ed esperienza. 

Le gare 

Tutte le gare sono a tempo. I concorrenti più 
bravi dovrebbero scegliere una partenza da ter¬ 
ra. L’orologio parte quando l’aereo attraversa 
la linea di partenza sulla pista. Si ferma quando 
l’aereo si appoggia di nuovo sul terreno. L’at¬ 
terraggio deve comprendere il passaggio sulla 
linea di partenza sulla pista da sud a nord. Que¬ 
sto significa che tutti gli atterraggi sono contro 
vento. 

Un buon concorrente deve programmare un 
percorso veloce dal decollo all’inizio della pro¬ 
va e un altro percorso dalla fine della prova al¬ 
l’atterraggio. Molte delle prove vi lasciano a 
bassa quota ad alta velocità, perciò potrete fini¬ 
re con una breve impennata brusca prima di 
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giungere a toccar terra. Questo contribuisce a 
ridurre la velocità e favorisce rallineamento 
per un buon avvicinamento. Purtroppo, richie¬ 
de anche un po’ di tempo in più. 

• (Partenze in volo. I piloti meno ambiziosi 
possono iniziare una prova in volo. Si comincia 
a quota 250 volando sopra la pista. 

Quando l’aereo attraversa la linea di partenza 
posta sulla pista (un secondo dopo), inizia il 
conteggio del tempo. La prova finisce quando si 
vola di nuovo sulla linea di partenza da sud a 
nord. 

È consigliabile volare basso e aiutarsi con 
l’ombra dell’aereo per identificare la linea di 
partenza. 

• Atterraggio. La prova di atterraggio richie¬ 
de sempre di finire sul terreno anche se si inizia 
in volo. Inoltre il punteggio dipende dalla mag¬ 
giore o minore vicinanza alla linea di partenza. 

• Posti di controllo. Ogni prova ha un nume¬ 
ro di posti di controllo da cui si deve passare ob¬ 
bligatoriamente. Ogni posto di controllo è elen¬ 
cato nelle indicazioni relative alla prova. Ogni 
volta che si passa un posto di controllo si vedrà 
un breve lampeggio blu ai bordi dello schermo. 

• Posti di controllo mancati. Si devono pas¬ 
sare i posti di controllo nell’ordine richiesto. Se 
mancate un posto di controllo potete ritornare e 
riprovarlo, continuando da lì la prova. 

• Cadute. Se l’aereo si schianta durante una 
prova, viene accordato un piccolo punteggio 
parziale per i posti di controllo, ma conviene 
sempre volare un po’ più prudentemente e con¬ 
cludere la prova. Da notare che nella realtà il 
danno all’aereo e al pilota impedirebbero qual¬ 
siasi altra gara. 

Avviso importante. Lo schema della pista sul¬ 
la mappa della cabina è molto più grande della 
pista vera e propria per ragioni di leggibilità. 
Seguendo la mappa della cabina fate riferimen¬ 
to alla linea di partenza centrale, non ai bordi. 

Vediamo ora nel dettaglio le diverse gare con 
le quali potrete cimentarvi: 


1) Piloni (difficoltà 1.0) 

È la gara più facile. Dopo avere lasciato la pi¬ 
sta di decollo si deve girare attorno ai quattro pi¬ 
loni nel seguente ordine: sud-est, sud-ovest, 
nord-ovest, nord-est e infine nuovamente sud¬ 
est, per poi tornare alla pista. Questa gara è di 
pura velocità: fate molta attenzione a non fare 
surriscaldare il motore. 

2) Slalom (difficoltà 1.5) 

Si tratta di una gara piuttosto semplice. Dopo 
il decollo dovete effettuare un percorso a forma 
di croce girando attorno a quattro piloni. Fate 
attenzione perché è molto facile passare dalla 
parte sbagliata di un pilone, nel qual caso dovre¬ 
te tornare indietro e ripassare accanto al pilone 
dalla posizione corretta. 

3) Taglio (difficoltà 1.7) 

Dopo il decollo dovete tagliare due nastri 
spessi tre pollici (poco meno di otto centimetri) 
investendoli con l’aereo. Potete procedere in 
qualunque direzione e ordine. Questa gara è 
molto famosa e tradizionale: richiede grande 
precisione di volo e abilità a svoltare rapida¬ 
mente. 

4) Taglio rovesciato (difficoltà 2.4) 

Questa gara è identica alla precedente, tutta¬ 
via i nastri devono essere tagliati con l’aereo ca¬ 
povolto. La maggiore difficoltà consiste nel fat¬ 
to che tutti i controlli di quota risultano rove¬ 
sciati. 

5) Rovesciata (difficoltà 2.2) 

Dopo il decollo dovete passare sotto al primo 
nastro in volo normale, dopodiché eseguire un 
avvitamento di 360 gradi e passare sotto il se¬ 
condo nastro sempre in volo regolare. Sono 
possibili ambedue i sensi di percorrenza. Que¬ 
sta acrobazia richiede una certa abilità, poiché 
dopo il passaggio sotto un nastro è necessario 
riprendere leggermente quota per potere ese- 
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guire un avvitamento sicuro. Naturalmente se 
vi sollevate troppo perderete tempo, quindi do¬ 
vete trovare un giusto compromesso tra sicu¬ 
rezza e velocità. 

6) Gara tra i nastri (difficoltà 2.0) 

Dopo la partenza dovete passare sotto tre na¬ 
stri che fonnano tre porte, nel seguente ordine: 
prima la porta a nord-est. da est verso ovest, poi 
la porta a ovest, la ovest verso est, infine la por¬ 
ta a sud-est, da est verso ovest. È necessario pas¬ 
sare sotto i nastri, se li tagliate il passaggio è 
nullo. 

7) Loop sotto i nastri (difficoltà 2.5) 

Si tratta di una gara molto spettacolare. Si de¬ 
ve passare sotto il nastro, effettuare un loop 
completo, ovvero impennare l’aereo fino a far¬ 
lo capovolgere, poi, continuando a tirare il joy¬ 
stick, si deve ritornare in posizione orizzontale 
e passare nuovamente sotto il nastro. Per effet¬ 
tuare con successo questa prova è necessario 
procedere a velocità estremamente elevata pri¬ 


ma di iniziare il loop; inoltre è necessario rag¬ 
giungere una quota notevole, altrimenti è im¬ 
possibile riportare l'aereo in posizione orizzon¬ 
tale senza schiantarsi. 

8) Atterraggio (difficoltà 1.8) 

Questa gara sembra molto semplice, ma in re¬ 
altà è solo molto diversa dalle altre. Lasciato 
l’aeroporto, dovete raggiungere la quota mini¬ 
ma di 2.000 piedi, per poi atterrare nuovamen¬ 
te. L’abilità richiesta consiste nel sapere posa¬ 
re il carrello proprio sulla linea di atterraggio 
marcata sulla pista. Se si atterra troppo presto si 
viene duramente penalizzati, mentre se lo si fa 
troppo tardi la penalità è minore. Si tratta sem¬ 
plicemente di una prova di atterraggio, pertan¬ 
to ripassate i consigli su questa tecnica. 

9) Otto cubano (difficoltà 3.0) 

Questa è l'acrobazia più impegnativa. Dopo il 
decollo dovete passare sotto il nastro a ovest, fa¬ 
re un mezzo loop ripassando sopra il nastro, un 
mezzo avvitamento in discesa per passare sot¬ 
to il nastro a est. Seguirà un altro mezzo loop e 
un altro mezzo avvitamento per ripassare sotto 
il nastro a ovest, dopodiché potrete atterrare. 
Prima di affrontare una prova così impegnativa 
è assolutamente necessario che facciate molta 
pratica con i loop nonché con gli avvitamenti. 

10) Incidente simulato (difficoltà 2.0) 

Dopo il decollo dovrete salire rapidamente a 
quota 2.000 piedi senza virare, cioè mantenen¬ 
do rotta a nord. A questo punto fermate i moto¬ 
ri premendo il tasto 0 e atterrate a motori spen¬ 
ti. Per ottenere un buon punteggio, oltre a ese¬ 
guire la manovra correttamente e velocemente 
è necessario atterrare il più possibile vicino al¬ 
la linea segnata sulla pista di atterraggio, come 
nella prova di atterraggio. 

Attenzione: l’atterraggio di emergenza è più 
di una vera e propria acrobazia: è un’importan¬ 
te prova di abilità per qualunque pilota sportivo. 

Gianni Arioli 
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